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Abstract 


The instrument displays visually information provided by an on-board flight space monitoring system. 
The instrument also displays information from an onboard equipment which provides information on the 
action to be taken to avoid approaching too closely to, or colliding with, other airplanes. This is based on 
the Traffic Alert and Control Avoidance System ((A)TCAS). 
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Zusammenfassung 



Die Erflndung bezieht sich auf ein Flugfuhrungsanzeige-Instrument fiir die Cockpitanzeige 
eines Flugzeuges, mit dem die zusatzliche Anzeige von Traffic-Collision-Informationen auf dem 
die Fluginformationen <Flugdaten) abbildendeh Display realisiert wird. Auf ihm wird eine fiir 
den Piloten verbesserte Darstellung der gemeinsam mit uberwachten Fluginformationen 
erfaftten Informationen drohender (bestehender) Kollisionsgefahr abgebildet. Es besitzt die 
Fahigkeit, auf dem Display geeignete Praventivmafinahmen zur Kollisionsvermeidung deutlich 
erkennbar vorzuschlagen.$A Das Flugfuhrungsanzeige-Instrument umfaBt mehrere Mittel zur 
visuellen Reproduktion von Fluginformationen, die ein ihm angeschlossenes bordinternes 
Flugraumuberwachungssystem, dem ein bordeigenes Gerat zur Vermeidung von Annaherungen 
und Kollisionen in der Luft [(A)TCAS] integriert ist, iibermittelt. Die Reproduktion der 
unterschiedlichen Fluginformationen ist mit mehreren auf einer Bildschirmmaske verteilten 
verschiedenartigen Skalen und/oder Symbolen realisiert. Auf der Bildmaske ist ein separater 
Warnbereich zur optischen Warnung vor drohender (bestehender) Kollisionsgefahr mit 
kollidierbaren Flugzeugen dargestellt oder den Anzeigebereichen der Skalen oder Symbole sind 
zugeordnete Traffic-Collision-Informationen bei drohender (bestehender) Kollisionsgefahr fiir 
das eigene Flugzeug iiberlagert. 



Beschreibung 

Die Erfindung bezieht sich auf ein Flugfuhrungsanzeige-Instrument fiir die Cockpitanzeige 
eines Flugzeuges, mit der sich fiir einen Pilot weitsichtig gefahrendrohende Situationen von im 
Luft- raum des eigenen Flugzeuges befind lichen kollidierbaren Flugzeugen erkennen lassen. 
Zusatzlich den uberwachten Fluginformationen werden mit auf dem Display des Instruments 
bestehende Kollisionsgefahren dargestellt, aus denen man vorausschauend einzuleitende 
Praven- tivmaftnahmen ableiten kann. 

Uber die bestehenden Gefahren moglicher Kollision eines Flugzeuges mit im Luftraum we iter en 
kollidierbaren (das heilit: mit auf Kollisionskurs befindlichen) Flugzeugen und deren 
Begrenzung auf ein Restrisiko wurde ausreichend publiziert. Dariiber klarte letzlich ein in der 
Zeitschrift "Flug Revue" veroffentlichter Beitrag: M Near miss - Gefahr in der Liift" (Flug 
Revue, Ausgabe Januar 1998, Seiten 60 bis 62) und ein weiterer diesem nachfolgend 
veroffentlichter Beitrag von Pastura (Claudio Pastura: Wie funktioniert das 
Kollisionswarnsystem TCAS? Verkehrsfunk; Flug Revue, Ausgabe Februar 1998, Seiten 60 bis 
63) in der gleichen Zeitschrift auf. Diese Beitrage beziehen sich weitestgehend auf drohende 
Gefahr(en) von moglichen Kollisionen eines auf Kollisionsroute befindlichen Flugzeuges, in 
dessen naheren Umgebung sich andere mit ihm kollidierbare Flugzeu- ge befinden. Mit diesen 
Beitragen wurde die Offentlichkeit soweit informiert, daB sie iiber die standig lauernden 
Gefahren und die gegenwartige technische Umsetzung von PraventivmaBnahmen Bescheid 
weiB, Pastura weist mit seinem Beitrag auBerdem auf (gegenwartig) bestehende Probleme mit 
TCAS II (letzte bekannte Generation des bordautonomen Systems) hin, wobei mit diesen eine 
von ihm getroffene Feststellung korreliert, nach der die Piloten in die Situation versetzt werden, 
M auf einem kleinen Bildschirm bis zu 30 andere Flugzeuge im Umkreis bis zu 40 nautischen 
Meilen mitvertolgen". Daraus ableitend kann man eine gewisse Unubersichtlichkeit der Dar- 
stellung von Kollisionsdaten (bzw» von gefahrliche Annaherungen von Flugzeugen im Luftkor- 
ridor) auf der Cockpit-Instrumentierung vermuten, weil der Pilot eigentlich auf mehreren In- 
strumenten verschiedene Fluginformationen uberwacht, weshalb auch die Konzentration des 
Beobachters wegen der bestehenden I nf or m at ions vi elf alt leidet. Ein weitestgehend nicht 
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vorhande- ne visuelle Integration der Kollisionsdaten in das Layout herkommlicher 
Displaydarstellungen Oder deren ermangelnde ubersichtliche Darstellung bei vorhandener 
Integration mit ausgewahlten Fluginformationen unterstutzt nicht den EntscheidungsprozeB.des 
Beobachters von durch ihn mit Ubersicht einzuleitenden PraventivmaBnahmeri. 

Bei dem mit TGAS II umgesetzten "Traffic Alert and Collision Avoidance System" fur ein Flug- 
zeug handelt es sich urn ein System, das nur den nahen Luftraum urn das eigene Flugzeug uber- 
wacht. £s kann Ausweichmanover vorschlagen, die (im Gegensatz zum weiterentwickelten 
TCAS I) in der Vertikalen, also durch Ziehen oder Driicken des Flugzeuges, manuell, das heifit 
nach Ab- schalten des Autopiloten, geflogen werden. Dabei kann der Pilot nur in der Vertikalen 
Collision Advoidance* A nweisungen durch Vertical Speed Kommandos flugtechnisch erteilen. 
Dazu hat der Pilot zunachst funf Sekunden Zeit, innerhalb diesem Zeitraum er das 
Flugmariover mit minder tens mit 0,25g fliegen muB. Die Anzeige kann auf zwei Displays 
erfolgen, einem "Traffic Display" fur die Warnung und ubersichtliche Verkehrslagedarstellung 
und einem "Resolution Advisory Dis- play'* zur Anzeige der notwendigen Flughdhenanderung 
zur Vermeidung eines ungewollten ZusammenstoBes. Es sind aber auch Displays bekannt, in 
deneii beide Anzeigen vereint sind* Pastura erwahnt (dazu) ein derartiges Instrument, wonach 
dort "die Ausweichsignale auf dem Vertical Speed Indicator mit roten und grunen Lampchen 
angezeigt" (Claudip Pastura: Wie funktioniert das Kollisionswarnsystem TCAS? Verkehrsfunk, 
Zusammenfassung; Flug Revue, Ausgabe Februar 1998, Seite 63, linke Spalte) werden. 
Ausgehend von dieser Sachlage scheint es- auch unter Beriicksichtigung des wachsenden 
Flugverkehrs - angemessen, einem Piloten weitere Verbesserungen zur visuellen Aufnahme und 
zur ubersichtlichen Beobachtung von bestehenden Kollisionsgefahren anzubieten, damit er 
(auch auf den fernen Flugbereich - aufterhalb der Schutz- zonen des TCAS II - bezogen) 
vorausschauend PraventivmaBnahmen zur Kollisionsvermeidung des eigenen Flugzeuges 
einleiten kann, ohne langzeitig einem Konzentrationabfall zu unterliegen. 

Weiterhin ist auis der DE 43 27 706 C2 eine Anordnung zur Flugraumiiberwachung bekannt. 
Diese Anordnung setzt eine rechtzeitige Erkennung der im Luftraum kollidierbaren Flugzeuge 
mit dem eigenen urn, Sie analysiert rechtzeitig mogliche ZusammenstoBe oder 
BeinahzusammenstoBe in alien Flugvarianten und ermittelt alternative horizontale und 
vertikale Kursausweichungen zur kurzfristigen Manovrierung des Flugzeuges, die auf einer 
(sogenannten) Kollisionsvermeidungs- anzeige visuell umgesetzt werden. Ferner wird in der 
Druckschrift ausgefiihrt, daB die Kolli- sionsvermeidungsanzeige die ihr von einem 
(sogenannten) Kollisionsdatenrechner bereitgestellten zugefiihrten Informationen in 
horizontaler und/oder vertikaler Darstellung als Kollisionskurse mittels Linien- und/oder 
Kurvendarstellung in geschlossener und/oder gestrichelter und/oder punktierter Form und in 
farblicher und/oder dotierter Darstellung visuell reproduziert werden. AuBerdem ist auf der 
Kollisionsvermeidungsanzeige ein horizontaler und ein vertikaler Gefahren- bereich dargestellt, 
der farblich hervorgehoben ist» 

AuBerdem wird dort angegeben, daB die (aus einem Fernbereich fruhzeitig) festgestellten Kolli- 
sionskurse und die horizontalen und/oder vertikalen Ausweichmanover mit kollidierbaren 
Flugzeugen innerhalb eines radialen Gefahrenbereiches (Schutzbereiches) ermittelt und auf 
dem Display der Kollisionsvermeidungsanzeige visuell dargestellt werden, wobei mit ihr eine 
horizon- tale Winkelauflosung von etwa drei Grad realisiert wird. Da die vorgestellte 
Maskengestaltung des Displays eher auf das Vorbild eines neugestalteten Displays fur die 
Bildschirmanzeige abzielt, war aus der Druckschrift keine weitere Auskunft iiber eine 
Verbesserung herkommlich eingesetzter Bildschirmanzeigen zu erwarten, deren Display dem 
beobachtenden Piloten auBerdem rationell und iibersichtlich Auskunft fiber bestehende 
Kollisionsgefahr(en) vermittelt. 
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Einem Fachmann sind mit den EP 0 396 071 A2, WO 89/04003, EP 0 324 195 Bl und 

EP 0 456 329 Bl weitere Losungen bekannt, die sich mit der Darstellung von Kollisionsdaten 

eines Flugzeu- ges befassen. 

Die Losung der EP 0 396 071 A2 von Honeywell offenbart eine Anordnung, nach der ein TCAS- 
Systemcomputer, der die extern bezogenen situationsbedingten Informationen (bei 
Kollisionsgefahr im flugnahen Bereich) erfaftt und mit den internen Flugzeugdaten eines 
Flugdatensystems ver- gleicht, das Ergebnis der Datenauswertung einer Radarwettereinheit und 
einer separaten Anzeige- einrichtiing (bestehend aus den in Reihe verbundenen Einheiten: 
E/A-Einheit, Mikroprozessorein- heit, Bildschirmeinheit) und einem 
Flugdateninformationssystem zuleitet. Letztere beiden Einheiten stellen das Ergebnis der 
Datenauswertung auf dem ihnen integrierten Bildschirm fur den (die) Flugzeugpiloten visuell 
dar. Der (A)TCAS-Systemcomputer ist zusatzlich mit einem internen Flug- zeugdatensystem 
verbunden, das ihm die Flugparameter des eigenen Flugzeuges zuleitet, und mit weiteren 
Avionik-Systemen sowie einer Antenneneinheit verbunden ist, wobei die Losung keine Auskunft 
iiber den Datentransfer der Avioniksysteme und der Antenneneinheit gibt. Diese Anord- nung 
eignet sich nicht zur rechtzeitigen und auf den Fernbereich des eigenen Flugzeuges bezoge- nen 
Erkennung der bestehenden Kollisionsgefahr mit fremden Flugzeugen, deren Flugrouten sich 
kreuzen, da der (A)TCAS-Systemcomputer nur die Kollisionsgefahr im Nahbereich des eigenen 
Flugzeuges erfaBt. Auch aufgrund der fehlenden Ermittlung der Kurspunkte der fremden 
Flugzeu- ge (Geschwindigkeit, Flugrichtung ect. finden keine Berucksichtigung) kann keine 
ortliche Vor- ausbestimmung des drohenden Zusammenpratls der auf Kollisionskurs 
befindlichen Flugzeuge lokalisiert werden. 

Erst durch die Nahbereichsbetrachtung wird der Kollisionsauftreffpunkt (Kollisionsschlag) der 
beiden Flugzeuge vorbestimmt. Der Pilot wird insofern in seinen Handlungen eingeschrankt, 
indem auf dem Bildschirm der [mit dem (A)TCAS-Systemcomputer verbundenen] A nzeigeein- 
richtung nur vertikale Kursausweichungen angezeigt werden. Die Bildschirmdarstellung der 
Anzeigeeinrichtung reproduziert nur die vertikale Geschwindigkeitsdarstellung im Kreis des 
Instruments, wobei keine Kurslinien der beiden Flugzeuge eingezeichnet sind. Die horizontale 
Darstellung der Fluggeschwindigkeiten findet keine Berucksichtigung* Danach kann der Pilot 
bei bestehender Kollisionsgefahr (wegen fehlender horizontaler Aufbereitung und Umsetzung 
der Flugzeugdaten) kein rechtes oder linkes Ausweichmanover (respektive Ausweichvarianten 
zur Manovrierung) des eigenen Flugzeuges abwagen, weil keine differenzierte Anzeige der Aus- 
weichmoglichkeit auf den Bildschirmen visuell reproduziert wird. Dem Piloten werden die 
Positionsanzeigen und die Kollisionskursgefahranzeige farblich dargestellt, wobei letztere nur 
den kreuzenden Kurs beider Flugzeuge andeutet. Nach dieser Losung wird nur eine 
Kombination von Verkehrslagedarstellung, Vertikal Speed Anweisungen sowie 
Kollisionswarnungen in einer separaten Anzeige vorgeschlagen, deren Display-Darstellung an 
das (im vorab) von Pastura diskutierte Konzept (Claudio Pastura: Wie funktioniert das 
Kollisionswarnsystem TCAS? Ver- kehrsfunk, Zusammenf assung; Flug Revue, Ausgabe 
Februar 1998, Seite 63, linke Spalte) mit den angegebenen Nachteilen erinnert. 

Zudem ist ferner aus der WO 89/04003 von Allied ein separates Fluginstrument mit der Kom-* 
bination von Verkehrslage und Vertikalspeed bekannt. 

Die EP 0 324 195 Bl von Boeing offenbart ein Primary Flight Display mit nahezu dem 
bekannten Aufbau einer herkommlichen Bildschirmmaske. Die Losung bezieht sich nicht direkt 
auf TCAS- Anzeigen. Sie verwendet auch keip Hinweis darauf, der Aufschlufi daruber geben 
wiirde, mit TCAS ermittelte Kollisionsdaten auf geeignete Art im Primary Flight Display oder 
Navigation Display einzusetzen. Der Einsatz von Markierungen und Fenstern wird allgemein 
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gehalten. 

Auch die EP 0 456 329 Bl von Fokker Aircraft offenbart nur die bekannte TCAS-Integration in 
ein Primary Flight Display mit Vertical Speed und Neigungswinkelunterstiitzung. Es werden 
DarstelKungsformen angegeben, die in der Situation bestehender Kollisionsgefahr(en) einem . 
Piloten keine horizontalen Ausweichmanover vorschlagen. Uber eine Darstellung von 
Kollisionsdaten auf einem Navigation Display wird kein Hinweis vermittelt. 

Demgemaft liegt der Erfindung die Aufgabe zugrunde, ein gattungsgemafies 
Flugfuhrungsanzeige- Instrument fur die Cockpitanzeige eines Flugzeuges derart zu gestalten, 
daB auf ihm eine fur den Piloten verbesserte Darstellung der gemeinsam mit iiberwachten 
Fluginformationen erfafiten Inform at ion en bestehender Kollisionsgefahr abgebildet wird. 
Gleichzeitig sollen fur den Beobach- ter auf dem Maskenlayout des 

Flugfiihrungsanzeige-Instrumentes geeignete PraventivmaBnahmen zur Kollisionsvermeidung 
erkennbar sein. 

Diese Aufgabe wird durch die im Anspruch 1 angegebenen Mafinahmen gelost. In den weiteren 
Anspriichen sind zweckmafiige Weiterbildungen und Ausgestaltungen dieser Mafinahmen 
angege- ben. 

Die Erfindung ist in einem Ausfuhrungsbeispiel anhand der beigefiigteh Zeichnungen naher 
erlautert* Es zeigen - • 

Fig. 1 eine Anzeige der Verkehrsinformationen mit Darstellung primarer Flugdateninfor- 
mationen und diesen separat zugeordneten (hervorgehobenen) Symbolbereichen fiir 
Kollisionsgefahr, deren Maske einen ungefahrlich beflogenen Flugraum reprodu- ziert; 

Fig. 11 die Anzeige der Verkehrsinformationen nach Fig. 1 (ohne Abbildung von Kolli- 
sionsgefahren) mit verandert dargestellten Symbolbereichen fiir Kollisionsgefahr; 

Fig. la eine Anzeige der Verkehrslage (ROSE NA V MODE) mit Darstellung der navigier- ten 
Flugsituation fiir den (nach der Fig. 1) ungefahrlich beflogenen Flugraum und einem separat 
hervorgehobenem Symbolbereich fiir Kollisionsgefahr; 

Fig. lb eine Anzeige der Verkehrslage (ARC MODE) mit Darstellung der navigierten 
Flugsituation fiir den (nach der Fig. 1) ungefahrlich beflogenen Flugraum und einem separat 
hervorgehobenem Symbolbereich fiir Kollisionsgefahr; 

Fig. 2 die Anzeige der Verkehrsinformationen nach der Fig. 1, deren Maske die Flugsi- tuation 
eines gefahrlich beflogenen Flugraum reproduziert; 

Fig. 21 die Anzeige der Verkehrsinformationen nach Fig. 2 mit verandert dargestellten 
Symbolbereichen fiir bestehende Kollisionsgefahr; 

Fig. 2a die Anzeige der Verkehrslage (ROSE NAV MODE) mit Darstellung der navigier- ten 
Flugsituation fiir den (nach der Fig. 2) gefahrlich beflogenen Flugraum und einem separat 
hervorgehobenem Symbolbereich fiir Kollisionsgefahr; 

Fig. 2b die Anzeige der Verkehrslage (ARC MODE) mit Darstellung der navigierten 
Flugsituation fiir den (nach der Fig. 2) gefahrlich beflogenen Flugraum und einem separat 
hervorgehobenem Symbolbereich fiir Kollisionsgefahr. 



5 



11.1.2001 



Die in den beigefiigten Figuren dargestellten Instrumentenanzeigen stellen die von einem an 
Bord eines Flugzeuges befindlichen Flugraumiiberwachungssystem ubermitteiten 
Fluginformationen visuell (optisch) dar. Zum Flugraumiiberwachungssystem zahlt auch ein 
bordeigenes Gerat zur Vermeidung von ungewiinschten Annaherungen und Kollisionen in der 
Luft, das dem Fachmann unter der Bezeichnung: "(A)TCAS M gelaufig ist. AHe auf diesen 
(sogenannten) Flugfiihrungs- anzeige-Instrumenten zur Anzeige gefuhrten Fluginformationen 
(Flugdaten) werden durch vor- gelagerte Stufen dieses Systems (Ist-maBig) erfaBt, ausgewertet 
(analysiert), aufbereitet und (im vorliegenden Beispiel) als primare Flugdateninformation(en) 
auf der (sogenannten) Anzeige fur Verkehrsinformationen 1 (auf dem verbesserten Primary 
Flight Display) oder als navigierte Flugsituation(en) auf der (sogenannten) Anzeige der 
Verkehrslage 2 (auf der verbesserten Naviga- tionsanzeige), die beide mit Bestandteil der 
Cockpitanzeige eines Flugzeuges sind, fur den (standig die Flugsituation) beobachtenden Piloten 
angezeigt. Davon umfafit sind die Repf oduktion der Kollisionsdaten bei drohender (bzw. 
bestehender) Kollisionsgefahr des eigenen Flugzeuges mit den Flugraum passierenden 
(kollidierbaren) Flugzeugen, die von dem vorgenannten (A)TCAS-Gerat erfaBt werden und 
nach Auswertung (Vergleich mit den eigenen Flugdaten durch genannte Stufen dieses 
Flugraumuberwachungssystems) auf dem (den einzelnen) Flugfuhrungsanzeige-Instru- 
ment(en) [genauer: auf der Anzeige der Verkehrsinformation 1 und (zusatzlich) auf der Anzeige 
der Verkehrslage 2 ] reproduziert werden. Auf diesen ProzeB inclusive der Zufuhrung der 
Daten bis an die betreffenden Flugfiihrungsanzeige-Instrumente wird nicht naher eingegangen, 
da die im Einleitungsteil gewiirdigte Druckschrift DE 43 27 706 C2 diesen Sachverhalt inhaltlich 
fiir eine Anordnung zur Flugraumiiberwachung abhandelt. 

Es wird nuhmehr naher auf die beispielbezogenen Instrumenten-Ausfiihrungen nach den Fig. 1, 
11, la, lb, 2, 21, 2a und 2b eingegangen. Dabei wird gezeigt, wie man sinnvoll Collision 
Advoidance Anzeigen in ein Primary Flight Display (abgekurzt: PFD) und in ein Navigation 
Display (abgekurzt: ND) integrieren kann. 

Die Vorsehung derartiger MaBnahmen bringt fiir einen Piloten realistische Vorteile, da (im 
allgemeinen) die Front-Panel-Flache im Cockpit eines modernen Verkehrsflugzeuges mit dem 
PFD, dem ND, einem ECAM-Display und weiteren St and-by-Inst rumen ten iiberladen ist. 

Es wird im voraus mitgeteilt, daB die (spater erlauterten) Balken- oder Flachenbereiche, welche 
iiber drohende Traffic-Collision-Informationen (nachfolgend TC-Informationen genannt) 
informie- ren, auf alien Figuren dunkel (schwarz) hervorgehoben sind, die in praxi auf der 
Bildmaske des betreffenden Flugfiihrungsanzeige-Instrumentes farblich (oder zumindestens 
deutlich kontrastiert) - hervorgehoben sind. 4 

Nach der Fig. 1 wird auf der Bildmaskenflache 31 einer (sogenannten) ersten Bildmaske 3 fiir 
die dort dargestellte Anzeige der Verkehrsinformation 1 eine Vertikalgeschwindigkeitsanzeige 
11 , eine Hohenanzeige 13 , eine KompaBanzeige 15 , eine Anzeige zur Darstellung des 
kiinstlichen Horizontbereiches 17 und eine Eigengeschwindigkeitsanzeige 19 , auf denen die 
betreffenden aktuellen primaren Flugdaten des eigenen Flugzeuges - wie auf einem PFD iiblich - 
angezeigt. Dabei werden die primaren Flugdaten diesem Flugfiihrungsanzeige-Instrument 
digital zugefiihrt und auf die Bildmaske 3 iibertragen. 

Die bildhafte Wiedergabe der betreffenden Instrumenten-Anzeigen (mit digital reproduzierten 
Skalen und/oder Symbolen) auf der ersten Bildmaske 3 (respektive deren flachenmaBige Anord- 
nung auf der Bildmaskenflache 31 ) entspricht der bekannten iiblichen Maskenabbildung fiir 
das PFD. Danach befinden sich die Hohenanzeige 13 und die Vertikalgeschwindigkeitsanzeige 
11 im rechten Bereich der Bildmaskenflache 31 . Sie sind vertikal und parallel zueinander 
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abgebildet. Im linken Bereich der Bildmaskenflache 31 wird die Eigengeschwindigkeitsanzeige 

19 (Horizontal- geschwindigkeitsanzeige) dargestellt, wogegen die sich im unteren Bereich der 
Bildmaskenflache 31 die horizontal abgebildete Kompafianzeige 15 befindet. Die 
Vertikalgeschwindigkeitsarizeige 11 , die Hohenanzeige 13 , die Eigengeschwindigkeitsanzeige 19 
und die Kompafianzeige 15 werden bildlich durch gradlinig verlaufende Skalenanzeigen 
dargestellt, die sich (ausgenommen der Hohenanzeige 13 ) nahezu dem randseitlichen Bereich 
der ersten Bildmaske 3 erstrecken. Der Abbildung des kiinstlichen Horizontbereiches 17 umfafit 
(nimmt) den mittleren Bereich der Bildmaske 3 (ein). 

Der Horizontbereich 17 , welcher einen nahezu kreisflachigen (hier: rechts- und linksseitig 
vertikal beschnittenen) Anzeigebereich aufweist, wird durch die Hohenanzeige 13 , die 
Kompafianzeige 15 und die Eigengeschwindigkeitsanzeige 19 eingeschlossen (umrahmt). 

Soweit die Darstellung der Anzeigen fiir Heading, Vertical Speed, Fliighohe, Eigengeschwindig- 
keit und Wink el auf dem PFD als wichtigstem Fluginstrument fiir den die Flugsituation kon- 
tinuierlich beobachtenden Piloten, das im Cockpit zentral positioniert ist. Das als Anzeige der 
Verkehrsinformationen 1 im Cockpit eingesetzte Flugfuhrungsanzeige-Instrument (nach Fig. 1) 
wird durch die Zugabe von Symbolen zur optischen Warnung vor drohender (bestehender) 
Kolli- sionsgefahr mit weiteren (die eigene Flugroute kreuzenden) kollidierbaren Flugzeugen 
(beipiels- weise: auf dem vorbeschriebenen PFD) erganzt. 

Dabei wird auf der ersten Bildmaske 3 ein separater Warnbereich 20 , der visuell (optisch) vor 
drohender Kollisionsgefahr mit kollidierbaren Flugzeugen warnt, dargestellt. Der Warnbereich 

20 wird mit einem (in den Fig. 2, 2a, 2b, 21 dargestellten) farblich hervorgehobenen Symbol 201 
auf der Bildmaskenflache 31 reserviert. Gleichzeitig wird mit der (beispielsweise in Intervallen) 
einsetzenden visuellen (optischen) Warnsignalabgabe eine (figurlich nicht gezeigte) 
flugzeuginterne Signalgeber-Einheit aktiviert, die eine (im zeitlichen Abstand des einzelnen 
Intervalls der optischen Warnung) akustische Warnsignalabgabe im Cockpitraum auslost. 

Den auf der Anzeige der Verkehrsinformation 1 reservierten Warnbereich 20 kann man auf der 
Bildmaskenflache 31 mit einem (in der Fig. 2 naher gezeigten) digital reproduzierten Symbol 
201 der Abbildung "TC" darstellen. Bei anderweitigen Instrumenten, die keine Digitalisierung 
der ersten Bildmaske 3 umsetzen, bestande alternativ die Moglichkeit, die Bildmaskenflache 31 
mit einem optisch transparenten Symbol 201 der Abbildung "TC M und mit farblicher oder 
schraffierter und/oder mit unterschiedlicher kontrastierter (beispielsweise: heller oder dunkler) 
Symbolflache zu gestalten. Diese transparent ausgebildete Symbolflache ,, TC M liefie sich mit 
einer ihr beispiels- weise unterhalb angeordneten Intervallbeleuchtung anleuchten. Demnach ist 
die Intervallbeleuch- tung iiber eine elektrische oder elektronische Schaltung mit einer 
akutischen Signalgeber-Einheit verbunden, welche (im zeitlichen Abstand des einzelnen 
Intervalls der optischen Warnung) ein akustische Warnsignal abgibt. 

Das genannte Symbol 201 positioniert man vorteilhafterweise randseitlich und nahe dem links 
der Bildmaskenflache 31 (Anzeigeflache) befindlichen horizontalen Randbereich auf der 
Bildmasken- flache 31 (Anzeigeflache) der ersten Bildmaske 3 . 

Um den Piloten, der den Flugraum iiberwacht, auf rationelle Art und Weise in die Lage zu 
versetzten, drohende(n) Kollisionsgefahr (en) mit (auf Kollisionskurs befindlichen) anderen 
Flug- zeugen zu erkennen, wird vorgesehen, dafi den (auf der Bildmaskenflache 31 der ersten 
Bildmaske 3 ) digital (und mit Skalen- oder Symbolen) dargestellten Anzeigebereichen bereits 
bei drohender (soli heifien: sich anbahnender) Kollisionsgefahr (schon aus dem Fernbereich des 
Flugzeuges) entsprechende hervorgehobene Traffic-Kollision-Infoimationen (nachfolgend als 
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TC-Informationen bezeichnet), die den primaren Fluginformationen (hier: ausgenommen der 
horizontalen Flugge- schwindigkeit des eigenen Flugzeuges) zugeordnet sind. 

Danach wird die Anzeigeflache des kiinstlichen Horizontes 17 mit einer ihr zugeordneten TC- 
Information (bzw. mit einer TC-Information, die mit dem Nickwinkel korreliert) iiberlagert. 
Anderenfalls werden die TC-Informationen randseitlich angrenzend den betreffenden Anzeige- 
bereichen (fur die Vertikalgeschwindigkeit, Hohenanzeige, KompaBanzeige) nebengeordnet 
abgebildet. 

Demnach wird eine farblich hervorgehobene Reproduktion der TC-Informationen auf der 
ersten Bildmaske 3 (bzw. auf der Bildmaskenflache 31 ) umgesetzt (abgebildet), die auf die 
angezeigten Werte der Vertikalgeschwindigkeitsanzeige 11 , der Hdhenanzeige 14 , der 
KompaBanzeige 15 und dem kiinstlichen Horizontbereich 17 abgestimmt ist. Diese 
TC-Informationen werden allgemein den betreffenden (digitalisierten Anzeigebereichen der) 
Skalen (da)nebenliegend angeordnet und/- Oder den betreffenden Symbole(n) (mit 
digitalisiertem Anzeigebereich) iiberlagert. Die visuelle (optische) Reproduktion der 
TC-Informationen geschieht mit wechselnder und von der Flache des betreffenden 
Anzeigebereiches farblich unterscheidbarer variabler Darstellung (Zu- und Abnah- me), wobei 
das Wachstum oder die Abnahme der visuell (optisch) dargestellten Reproduktion sich in 
Abhangigkeit der sich verandernden Kollisionsgefahr (durch maBgebliche BeeinfluBung der 
Flugsituation des eigenen Flugzeuges durch Kursveranderung des eigenen Flugzeuges 
gegeniiber den kollidierbaren Flugzeugen) geschieht. 

Auf der ersten Bildmaske 3 wird der Anzeigebereich der Vertikalgeschwindigkeitsanzeige 11 
mit einer vertikalen Skala dargestellt, wobei ein beweglicher Zeiger 111 den Skalenwert der 
aktuellen momentan geflogenen vertikalen Fluggeschwindigkeit markiert. 

Diesem Anzeigebereich wird ein (auf der Bildmaskenflache 31 abgebildeter) Anzeigebereich fur 
TC-Information, beispielsweise ein farbiger Balkenbereich 12 , dessen Informationsgehalt mit 
der Vertikalgeschwindigkeit korreliert, zugeordnet. * 

Dieser veranderliche Balkenbereich 12 verlauft parallel dem Anzeigebereich der 
Yertikalgeschwin- digkeitsanzeige 11 und wird ihm (nach der Fig. 1) vertikal (daneben-)liegend 
(auf der Bildmasken- flache 31 ) positioniert oder (auch moglicherweise) iiberlagert. Besitzt der 
Balkenbereich 12 ein derartiges Wachstum, wonach er den aktuell angezeigten 
Vertikal-Geschwindigkeitswert (gemaB der Darstellung in Fig. 2) uberschreitet, dann besteht 
reale Kollisionsgefahr. Mit der Veranderung der Vertikalgeschwindigkeit wird auch das mit ihr 
korrelierende Wachstum der Kollisionsgefahr sich entsprechend verandern. 

Demnach wird der Anzeigebereich der Vertikalgeschwlndigkeitsanzeige 11 mit einem farbigen 
Balkenbereich 12 (Anzeigebereich) fur TC-Informationen zur Angabe der gefahrlichen Steig- 
und Sinkgeschwindigkeiten (bei drohender Kollisionsgefahr) versehen. 

Nach der Fig. 1 wird eine Vertikalgeschwindigkeit angezeigt, nach der keine Kollisionsgefahr 
droht, weil der farbige und vertikal geteilte Balkenbereich 12 (fur die TC-Information) nicht die 
Stellung des Zeigers 111 (den angezeigten Geschwindigkeitswert) ubersteigt (resp. iiberlagert). 
Sofern der ungeteilte Balkenbereich 12 - wie man vergleichsweise (mit einem Vorgriff) aus der 
Fig. 2 ersehen kann - die Stellung des (dortigen) Zeigers 112 ubersteigt (resp. iiberlagert), 
besteht drohende Kollisionsgefahr, die durch Veranderung der Vertikalgeschwindigkeit auf 
einen Wert aufierhalb des Balkenbereiches 12 beseitigt wird. 
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Ahnlich dem Vorbild der Vertikalgeschwindigkeitsanzeige 11 verlauft angrenzend dem (auf der 
ersten Bildmaske 3 vertikal dargestellten) Anzeigebereich der Hohenanzeige 13 ein mit der 
Flughohe korrelierender weiterer Anzeigebereich der TC-Information, beispielsweise ein 
weiterer farbiger Balkenbereich 14 . Auch dieser sich verandernde Balkenbereich 14 verlauft 
parallel dem Anzeigebereich der Hohenanzeige 13 und liegt (grenzt an) letzteren an. 

Wachst Her Balkenbereich 14 tiber die (mittig des Anzeigebereiches der Hohenanzeige 13 
befindli- che) Ziffernanzeige 131 hinaus, dann besteht reale Kollisionsgefahr, wobei das 
Wachstum des Balkenbereiches 14 fiir bestehende Kollisionsgefahr mit der Veranderung der 
(korrelierenden) Flughohe sich verandert. 

Nach der Fig. 1 wird eine Flughohe angezeigt, nach der keine Kollisionsgefahr droht, das heifit, 
der farbige Balkenbereich 14 (fiir die TG-Information) iiberlagert nicht den angezeigten 
Flugho- henwert. 

Demnach wird der Anzeigebereich der Hohenanzeige 13 mit eine m farbigen Balkenbereich 14 
(Anzeigebereich) fiir TC-lnformationen zur Angabe der gefahrlichen Hohen und Tiefen (bei 
drohender Kollisionsgefahr) verseheii. Nach der Fig. 1 wird eine Flughohe angezeigt, bei der 
keine Kollisionsgefahr droht, das heifit, der farbige Balkenbereich 14 (fiir die TC-Information) 
iibersteigt (iiberlagert) nicht den angezeigten Flughdhenwert. Sofern der ungeteilte 
Balkenbereich 14 - wie man vergleichsweise (mit einem Vorgriff) aus der Fig. 2 ersehen kann - 
die Ziffern- anzeige 131 iibersteigt (resp. iiberlagert), besteht drohende Kollisionsgefahr fiir die 
angezeigte Flughohe, die durch Veranderung der Flughohe auf einen hoheren oder niedrigeren 
Wert beseitigt wird. 

Gleichermafien dem Vorbild der Vertikalgeschwindigkeitsanzeige 11 verlauft angrenzend dem 
(auf der ersten Bildmaske 3 horizontal dargestellten) Anzeigebereich der Kompafianzeige 15 ein 
mit dem Flugkurs korrelierender weiterer Anzeigebereich der TC-Information, beispielsweise 
ein hinzukommender farbiger Balkenbereich 16 ♦ Auch dieser sich verandernde Balkenbereich 
16 verlauft parallel dem Anzeigebereich der Kompafianzeige 15 und liegt (grenzt an) letzteren 
an. 

Besitzt der Balkenbereich 16 ein derartiges Wachstum, wonach er den durch die : 
Kompafianzeige 15 an einer (feststehenden) Kompafimarkierung 151 aktuell angezeigten 
Kompafiwert (gemaft der Darstellung in Fig. 2) iiberschreitet, dann besteht reale 
Kollisionsgefahr. Mit der Veranderung des Flugkurses (des eigenen Flugzeuges) urn eine 
Gradzahl, die aufierhalb des Balkenbereiches 16 liegt, wird auch das mit dem Flugkurs 
korrelierende Wachstum der Kollisionsgefahr sich entspre- chend verandern. 

Demnach wird der Anzeigebereich der Kompafianzeige 15 mit einem farbigen Balkenbereich 16 
(Anzeigebereich) fiir TC-lnformationen zur Angabe der gefahrlichen Flugkurse (bei drohender 
Kollisionsgefahr) versehen. 

Nach der Fig. 1 wird ein Flugkurs bzw. Winkel (in Grad) angezeigt, nach der keine Kollisions- 
gefahr droht, weil der farbige und horizontal geteilte Balkenbereich 16 (fiir die TC-Information) 
nicht die Stellung der Kompafianzeige 151 [den angezeigten (Kurs-)winkelwert] iibersteigt (resp. 
iiberlagert). 

Sofern der ungeteilte Balkenbereich 16 - wie man vergleichsweise (mit einem Vorgriff) aus der 
Fig. 2 ersehen kann - die Stellung der (dortigen) Kompafimarkierung 151 iibersteigt (resp. iiber- 
lagert), besteht drohende Kollisionsgefahr, die durch Veranderung des Flugkurs- Winkels auf 
einen Wert aufierhalb des Balkenbereiches 16 beseitigt wird. 
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Auf dem Anzeigebereich des kunstlichen Horizontbereiches 17 wird ein kartesisches 
Koordinaten- system mit zwei Koordinatenachsen dargestellt. Randseitlich (links und rechts) 
des etwa kreis- flachigen Anzeigebereiches wird jeweils ein Fliigelsymbol 171 , 172 (mit etwa 
angedeutetem Fliigelquerschnitt) abgebildet, wobei auf beiden Flugelsymbolen (in der Situation: 
horizontal Fluglage der Fliigel und ohne Flugneigung) die Abszissenachse (x-Achse), die mit 
der Querachse des (eigenen) Flugzeuges vergleichbar ist, Hegt. 

Die Ordinatenachse (y-Achse), die vertikal und mittig der Abszissenachse (x-Achse) durch den 
Koordinatenursprung (Nullpunkt) verlauft und die mit der Hochachse des (eigenen) Flugzeuges 
vergleichbar ist, besitzt eine Skalenunterteilung, auf der sich der aktuelle Nick- und 
Anstellwinkel ablesen laOt. Sofern das Flugzeug mit den Hohenrudern vertikal die Flugrichtung 
verandert, laBt sich auf der Ordinatenachse der entsprechende Nick- und Anstellwinkel ablesen. 
Verandert das Flugzeug mit den Querrudern seine Fluglage, lafit sich an einer Markierung, die 
oberhalb des kreisflachigen Anzeigebereiches angeordnet ist, die aktuelle Querlage ablesen. 

Die auf dem Horizontbereiches 17 sichtbare Abszissenachse halbiert den (nahezu) kreisflachigen 
Anzeigeflache in eine obere und eine untere Anzeigenhalfte des Horizontbereiches 17 auf. Diesen 
beiden Anzeigehalften werden die TC-Informationen uberlagert. Sie werden als 
(veranderlicher) Flachenbereich 18 farblich unterscheidbar hervorgehoben. Ihr vom oberen 
bzw. unteren Rand der Kreisflache in Richtung der Ordinatenachse einsetzendes Wachstum 
* verandert sich entsprechend der bestehenden Flugsituation (Zu- oder Abnahme drohenden 
Kollisionsgefahr). 

In der Fig. 1 wird ein kunstlicher Horizontbereich 17 reprasentiert, auf dem der 
hervorgehobene Flachenbereich 18 (fiir uberlagerte TC-Informationen) noch keine drohende 
Kollisionsgefahr signalisiert, das heiftt, der farbige (dunkel dargestellte) Flachenbereich 18 
uberlagert nicht den (hell dargestellten) Flachenbereich des Horizontbereiches 17 , sofern das 
Flugzeug den aktuell angezeigten und (noch) ungefahrlich geflogenen Nickwinkel- und 
Anstellwinkelbereich beibehalt. 

Demnach wird der Anzeigebereich des kunstlichen Horizontbereiches 17 mit einem farblich 
hervorgehobenen Flachenbereich 18 (Anzeigebereich) fiir TC-Informationen zur Angabe der 
gefahrlichen Nickwinkel- und Anstellwinkelbereiche fiir das Flugzeug (bei drohender 
Kollisions- gefahr) versehen. Sofern der ungeteilte Flachenbereich 18 - wie man vergleichsweise 
(mit einem Vorgriff) aus der Fig. 2 ersehen kann - die Abszissenachse iibersteigt (resp. 
uberlagert), besteht drohende Kollisionsgefahr, sofern man nicht durch giinstige Veranderung 
des aktuell geflogenen Nick- und/oder Anstellwinkels die Abnahme des Flachenbereiches 18 fiir 
TC-Informationen erreicht. 

Nachjden Fig. la und lb werden auf einer zweiten Bildmaske 4 bzw. auf einer dritten Bild- 
maske 5 der betreffenden (sogenannten) Anzeige der Verkehrslage 2 , 3 die Navigationsdaten 
visuell (optisch) dargestellt, wobei auBerdem die mit den aktuellen Navigationsdaten 
korrelieren- den TC- Informationen letzteren visuell (optisch) uberlagert werden. Dabei werden 
die vom (eingangs erwahnten) Flugraumuberwachungssystem iiberwachten Flugdaten des 
eigenen Flugzeu- ges und der im navigierten Flugraum sich aufhaltenden Flugzeuge inclusive 
der analysierten TC- Informationen dem betreffenden als Anzeige der Verkehrslage 2 , 3 
ausgebildeten Flugfiihrungs- anzeige-Instrument digital zugefuhrt und auf die entsprechenden 
Bildmaskenflachen 41 , 51 der Bildmasken 4 , 5 digital iibertragen. 
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Bei der Anzeige der Verkehrslage 2 nach Fig. la handelt es sich um ein Flugfiihrungsanzeige- 
Instrument, daB den (sogenannten) "ROSE NAV MODE" abbildet. Auf ihm werden die 
erhaltenen Fluginformationen des navigierten (beflogenen) Flugraumes (Navigationsdaten) 
abgebildet, das mit einem kreisformigen Skalen- und einem Symbol-Anzeigebereich 30 
ausgestattet ist. Der kreis- formige Skalen- Anzeigebereich dieses 

Flugfuhrungsanzeige-Instrumentes, der drehbeweglich veranderlich um den Kreismittelpunkt 
digital reproduziert wird, laBt sich mit der Rose einer Kompafi-Anzeigeflache (Kompafirose) 
vergleichen, daher man die Bezeichnung: "ROSE NAVE" vermuten kann. 

In der Mitte des kreisformigen Anzeigebereiches (im Kreismittelpunkt) wird ein feststehendes 
und farbig gestaltetes Flugzeug-Symbol digital abgebildet, von dem aus beginnend 
(entsprechend der aktuellen Flugsituation) die geplante und sich standig verandernde Flugroute 
des eigenen Flugzeu- ges linienhaft abgebildet wird. Im weiteren werden auf dem kreisformigen 
Anzeigebereich 30 (sogenannte) Wegpunkte digitalisiert dargestellt, durch welche die am 
Flugzeugsymbol einsetzten- de Linie, die die aktuelle Flugroute des Flugzeuges reprasentiert, 
gefiihrt wird, 

Der Umfang des kreisformigen Anzeigebereiches 30 ist skalenhaft mit einer Winkelunterteilung 
(0 Grad bis zu 360 Grad) versehen. Dabei kann der auf die aktuell geflogene Flugroute 
(Flugrich- tung) bezogenen Winkel, der in fiktiver Verlangerung einer Tangente, die der Linie 
anliegt, am winkelunterteilten Kreisumfang der Rose abgelesen werden. Ohne auf die weitere 
Reproduktion der auf den beflogenen Luftraum bezogenen navigierten Daten ausfuhrlicher 
einzugehen, wird soweit erganzt, daB am oder (innen)anliegend dem winkelunterteilten 
Kreisumfang der Rose entsprechende TC-Informationen, die farblich unterscheidbar oder mit 
uhterscheidbarem Kontrast (dunkle Darstellung) abgebildet sind, digital reproduziert werden, 
die mit dem auf der Rose dargestellten Flugkurs korrelieren. Diese - mit einem separaten 
(kreis-)segmentformigeh Bereich 301 - abgebildeten TC- Informationen werden (bei drohender 
Kollisionsgefahr mit im Luftraum kollidierbaren Flugzeugen) digitalisiert auf die 
Bildmaskenflache 41 iibertragen (bzw. dort am Kreisumfang iiberlagert). 

Nach der Fig. la wird ein fur das Flugzeug nicht bedrohlich (nicht als gefahrlich beflogener) 
navigierter Flugraum dargestellt. Die der Linienfiihrung (innerhalb des Anzeigebereiches der 
Rose) entsprechende Flugroute entspricht den Winkelwerten, denen keine TC-Informationen 
iibertragen sind. Sofern der (die TC-Informationen abbildende) separate 

(kreis-)segmentformige Bereich 301 die (den Kreisumfang der Rose beruhrende) Linienfiihrung 
(soil heiften, die geplante Flugroute) iiberstreicht (flankiert), besteht - wie man vergleichsweise 
(mit einem Vorgriff) aus der Fig. 2a ersehen kann - bei Einhaltung des geplanten Flugkurses 
drohende Kollisionsgefahr fiir das eigene Flugzeug, der man mit einer Veranderung des 
Flugkurses in einen anderen Winkel bereich begegnen kann. 

Bei der Anzeige der Verkehrslage 2 nach Fig. lb handelt es sich um ein Flugfiihrungsanzeige- 
Instrument, daB den (sogenannten) "ARC MODE" abbildet. Es handelt sich bei dieser 
barstellung um einen Ausschnitt der (auf diesem Flugfiihrungsanzeige-Instrument) den "ROSE 
NAV MODE" abbildenden Anzeige der Verkehrslage 2 . 

Dabei wird auf der Bildmaskenflache 51 der dritten Bildmaske 5 das (den obere Bereich des 
Winkelunterteilten Kreisumfanges der Rose darstellenden) reprasentierende Kreissegment samt 
der am Flugzeugsymbol einsetzenden Linienfiihrung resp. Flugroute fiir einen nichtgefahrlich 
befloge- nen Flugraum dargestellt. Diese (mit der Fig. lb korrelierende) Darstellung vermittelt 
dem Piloten eine raschere Ubersicht fiir die Augenblicksituation, die sich - wie man 
vergleichsweise (mit einem Vorgriff) auf die Fig. 2b ersehen kann - ungeplant in eine Situation 
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drohender Kollisions- gefahr verandern kann. 

Das in der Fig* 11 dargestellte Flugfuhrungsanzeige-Instrument bezieht sich auf eine Anzeige 
der Verkehrsinformationen 1 , die bereits ausfiihrlich hinsichtlich der Fig. 1 erlautert wurde. Sie 
unterscheidet sich (im Vergleich der Ausfiihrung nach Fig, 1) dadurch, daB die Reproduktion 
der entsprechenden TC-Informationen mittels der sich (in Abhangigkeit der situationsbedingt 
schwan- kenden Kollisionsgefahr) veranderbaren Balkensymbole 12,14, 16 den verschiedenen 
zugeord- neten Instrumentenanzeigen - hier: den Anzeigebereichen der 

Vertikalgeschwindigkeitsanzeige 11 , der Hohenanzeige 13 und der KompaBanzeige 15 - farbig 
iiberlagert werden. Im Vergleich dazu HeBen die - auf die Fig. 1 bezogenen - vorangestellten 
Ausfiihrungen sowohl eine (allgemein) den betreffenden Anzeigebereichen (da)nebenliegende 
Anordnung als auch eine Uberlagerung der Darstellung von TC-Informationen mittels 
Balkensymbole zu, wobei die den namlichen Anzeige- bereichen danebenliegende Reproduktion 
(nach der Fig. 1) den Vorrang erhielt. Die Darstellung der TC-Informationen auf der Bildmaske 
3 nach der Fig. 11 lehnt sich an das Vorbild der Fig. 1 an. 

Die Reproduktion der TC-Informationen auf den Bildmasken 3,4,5 des betreffenden Flugfiih- 
rungsanzeige-Instrumentes fur eine Anzeige der Verkehrsinformationen 1 bzw. fur die 
betreffen- den beiden Anzeigen der Verkehrslage 2 nach den Fig. 2, 2a, 2b wurde im vorab 
erlautert. Danach wird auf ihnen ein fiir das eigene Flugzeug gefahrlicher Flugraum abgebildet, 
da die angezeigten Balken- bzw. Flachenbereiche 12 , 14 , 16 ,18 drohende Kollisionsgefahr(en) 
in Korrelation der betreffenden Instrumenten-Anzeigebereiche 

(Vertikalgeschwindigkeitsanzeige 11 , Flughohenanzeige 13 , KompaBanzeige 15 und kunstlicher 
Horizontbereich 17 ) avisieren. Auch hier wird vorgesehen, daB die den TC-Informationen 
entsprechenden Balkensymbole 12 , 14 , 16 nicht den namlichen Instrumenten-Anzeigebereichen 
iiberlagert werden sondern diesen (als geson- derter Anzeigebereich fiir TC-Informationen) 
danebenliegend reproduziert wird. 

Das in der Fig. 21 dargestellte Flugfuhrungsanzeige-Instrument bezieht sich auf eine Anzeige 
der Verkehrsinformationen 1 , auf deren Bildmaske 3 der gleiche - wie in der Fig. 2 dargestellte 
Informationsgehalt abgebildet wird. Ein Unterschied zur Darstellung nach der Fig. 2 besteht 
insofern, wonach auf der Bildmaske 3 (wie auch auf der Fig. 11) die Reproduktion der entspre- 
chenden TC-Informationen mittels der sich (in Abhangigkeit der situationsbedingt 
schwankenden Kollisionsgefahr) veranderbaren Balkensymbole 12 , 14 , 16 den verschiedenen 
zugeordneten Instrumentenanzeigen - also: den Anzeigebereichen der 

Vertikalgeschwindigkeitsanzeige 11 , der Hohenanzeige 13 und der KompaBanzeige 15 - farbig 
iiberlagert werden. 

AbschlieBehd wird - zur Vertiefung des Verstandnisses - hinzugefugt, daB bei einer 
Traffic-Colli- sion-Gefahr fiir den Piloten unterschied lie he Ausweichmoglichkeiten durch 
BeeinfluBung der Ver- tikalgeschwindigkeit, Hohen- und Kursanderung des eigenen Flugzeuges 
gegeben sind, die individuell beeinfluBbar sind. Fiir die Hohenanderung sind die 
Flugparameter: Vertikalgeschwin- digkeit, Flughohe und Nickwinkel maBgebend. Fiir die 
Kursanderung sind die angezeigten Flug- informationen auf der KompaBanzeige bzw. 
Navigationsanzeige zu wichten, die durch verande- rung der Flugrichtung (auch mit durch 
Veranderung des Anstell- bzw. Nickwinkels) beinfluBt wird. Alle genannten Parameter sind 
nutzbar bei einer Traffic-Collision-Gefahr. Eine sinnvolle und sichere Nutzung ist aber nur 
moglich, wenn dem Piloten die moglichen Grenzwerte berechnet und auf den Displays der 
Fluginstrumente im Cockpit angezeigt werden, wobei die optimalen Ausweichmoglichkeiten bei 
drohender Kollisionsgefahr mit im Luftraum kollidierbaren Flugzeu- gen (kollidierbaren 
Luftfahrzeugen bzw. Flugkorpern) auf den Instrumenten hervorgehoben werden. Alle 
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vorgestellten Flugfiihrungsanzeige-Instrumente [Anzeige(n) der Verkehrsinformation 1 bzw. 
Anzeigen der Verkehrslage 2 ] beziehen sich auf eine Reproduktion von Traffic-Collision- 
Informations, welche dem Flugzeugfuhrer (Piloten) entsprechende Entscheidungsvorschlage 
uriterbreitet, die auf den eirischlagigen Displays symbolisch dargestellt werden. Die 
Informationen stammen samtlichst von einem Traffic-Collision-Advoidance-System. In der 
Anzeige der Ver- kehrsinformationen 1 nach den Fig* 1 und 11 befindet sich das eigene Flugzeug 
in einem nicht gefahrlichen Flugraum. Die gefahrlichen Parameter sind mit Symbolen dunkel 
hervorgehoben. Danach ist der Vertikalgeschwindigkeitsanzeige 11 ein dunkel hervorgehobenes 
Balkensymbol- zur Angabe der gefahrlichen Steig- und Sinkgeschwindigkeiten - zugeordnet. Die 
Hohenanzeige 13 ist mit einem dunkel hervorgehobenen Balkensymbol zur Anzeige der 
gefahrlichen Hohen und Tiefen versehen. Auf der Kompafianzeige 15 ist ein dunkel 
hervorgehobenes Balkensymbol zur Apzeige der gefahrlichen Flugkurse dargestellt. Der 
kiinstliche Horizont 18 ist mit einem dunkel hervorgehobenen Flachensymbol zur Anzeige der 
nicht gefahrlichen Nickwinkel versehen. N 

Nach den Fig. 2 und 21 besteht fur das eigene Flugzeug drohende Kollisionsgefahr, wonach der 
Flugzeugfiihrer (Pilot) folgendermaften gut beraten ist: 

a) Entweder wird horizontal ausgewichen und (in dieser Situation) nach rechts den 
Flugkurs verandern. Der Ist-Kurs des eigeiien Flugzeuges befindet sich innerhalb des 
(mit dem dunkel hervorgehobenen Balkensymbol 16 dargestellten) Balkenbereiches ' 
fur warnende Traffic-Collision- Information und auf den nachstmoglichen 
Ausweichkurs weist das spitz zulaufende Balkenende hin. 

b) Weiterhin besteht die Moglichkeit, vertikal auszuweichen und mit einer bestimmten 
Sinkrate und entsprechendem Nickwinkel eine bestimmte Flughohe zu unterschreiten. 
Ebenso befinden sich die Ist-Zustande jeweils im dunkel hervorgehobenen Bereich und . 
die nachstmoglichen sicheren Bereiche sind durch einen schrag abfallenden Balken fiir 
die Vertikalgeschwindigkeit und Flugho- he angezeigt. Fiir den Nickwinkel deut en die 
Pfeilspitzen auf einen ungefahrlichen Bereich hin. 

Eine zusatzlich Warnung TC (Traffic-Collision) fiir optischen Hinweis auf drohende Kollisions- 
gefahr ist in alien Anzeigen der Verkehrsinformationen 1 nach den Fig. 1, 11, 2, 21 vor- gesehen, 
welche sinnvollerweise mit einer akustischen Sighalwarnung dem Flugzeugfuhrer (Pilo- ten) den 
Beginn drohender Kollisionsgefahr(en) signalisiert. 

Auf den Anzeigen der Verkehrslage 2 nach den Fig. la, lb, 2a, 2b - fiir ROSE NAY MODE und 
ARC MODE dargestellt - sind die Traffic-Collision-Informationen ebenso dunkel hervor- 
gehoben, welche dem Flugzeugfuhrer (Piloten) entsprechende Entscheidungshilfe(n) zum Ver- 
lassen der beflogenen Flugkurses uhterbreiten. Danach sind die horizontal gefahrlichen Kurse 
mit einem dunkel hervorgehobenen Balken untersetzt dargestellt. Nach den Fig. la und lb 
befindet sich das Flugzeug auf einem nicht gefahrlichen Kurs. Nach den Fig. 2a und 2b besteht 
fiir das Flugzeug drohende Kollisionsgefahr und der Pilot wird gut beraten sein, horizontal 
auszuweichen und in diesem Fall seinen Kurs nach rechts zu andern. Der Ist-Kurs des eigenen 
Flugzeuges befindet sich im dunkel hervorgehobenen Bereich und auf den nachstgeeignete 
Ausweichkurs weist das spitze Balkenende hin. 
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Bezugszeichenliste 

1 Anzeige der Verkehrsinformationen 11 Vertikalgeschwindigkeitsanzeige 111 Zeiger, beweglich 
12 (veranderliches) Balkensymbol, farbig (hervorgehobener Gefahrenbereich fiir kritische 
Steig- und Sinkgeschwindigkeiten) 13 Hohenanzeige 131 Ziffernanzeige, beweglich 14 
(veranderliches) Balkensymbol, farbig (hervorgehobener Gefahrenbereich fiir kritische 
Flughdhen bzw. Flugtiefen) 15 KompaBanzeige 151 KompaBmarkierung 16 (veranderliches) 
Balkensymbol, farbig (hervorgehobener Gefahrenbereich fiir kritische Flugkurse bzw, 
Flugrichtungen) 17 kiinstlicher Horizontbereich 171 Fliigelsymbol 172 Fliigelsymbol 18 
(veranderlicher) Flachenbereich, farbig (hervorgehobener Gefahrenbereich fiir kritische 
Nickwinkel) 19 Eigengeschwindigkeitsanzeige (Horizon talgeschwindigkeit) 20 Bereich zur 
optischen Warming vor bestehender Kollisionsgefahr 2 Anzeige der Verkehrslage 201 Symbol 
fiir bestehende Kollisionsgefahr (Warnsymbol "TC" bestehender Koilisionsgefahr) 3 Bildmaske 
(der Anzeige der Verkehrsinformation 1 ), erste 31 Bildmaskenflache (der Bildmaske 3 der 
Anzeige der Verkehrslage 1)4 Bildmaske (der Anzeige der Verkehrslage 2 ) - ROSE NAV 
MODE, zweite 30 kreisformiger Skalen- oder Symbol-Anzeigebereich 301 separater Bereich 
(der Traffic-Collision-Informationen abbildet); farblich, schraffiert, unterschiedlich kontrastiert 
41 Bildmaskenflache (der Bildmaske 4 der Anzeige der Verkehrslage 2 - ROSE NAV MODE) 5 
Bildmaske (der Anzeige der Verkehrslage 2 ) - ARC MODE, dritte 40 kreissegmentformlger 
Skalen- oder Symbol-Anzeigebereich 302 separater Bereich (der 

Traffic-Collision-Informationen abbildet); farblich, schraffiert, unterschiedlich kontrastiert 51 
Bildmaskenflache (der Bildmaske 5 der Anzeige der Verkehrslage 2 - ARC MODE) 

Anspriiche 

1. Flugfuhningsanzeige-Instrument fiir die Cockpitanzeige eines Flugzeuges, 
umfassend mehrere Mittel zur visuellen Reproduktion von Fluginformationen, die ein 
ihm ange- schlossenes bordinternes Flugraumiiberwachungssystem, dem ein 
bordeigenes Gerat zur Vermeidung von Annaherungen und Kollisionen in der Luft 
integriert ist, iibermittelt, wobei die Reproduktion der unterschiedlichen 
Fluginformationen mit mehreren auf einer Bildschirmmaske (3,4,5) verteilten 
verschiedenartigen Skalen und/oder Symbolen realisiert ist, dadurch gekennzeichnet , 
daB auf der Bildmaske (3,4,5) ein separater Warnbereich ( 20 ) zur optischen 
Warnung vor bestehender Kollisionsgefahr mit kollidier- baren Flugzeugen dargestellt 
ist und/oder den Anzeigebereichen der Skalen- oder Sym- bole zugeordnete 
Traffic-Kollision-Informationen bei bestehender Kollisionsgefahr iiber- lagert sind, 

2. Flugfiihrungsanzeige-Instrument nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB 
das Instrument im Cockpit als Anzeige der Verkehrsinformationen ( 1 ) eingesetzt ist 
und eine erste Bildmaske ( 3 ) aufweist, wobei die Mittel die erhaltenen primaren 
Fluginformationen des eigenen Flugzeuges, die minde- stens die 
Flug-Eigengeschwindigkeit, die Flug-Vertikalgeschwindigkeit, die Flughohe, die 
Flugquerlage, die Flugneigung und den Flugkurs umfassen, auf der ersten Bildmaske ( 
3 ) abbilden, und daB auf der ersten Bildmaske ( 3 ) der Warnbereich ( 20 ) mit einem 
Symbol ( 201 ) fiir bestehende Kollisionsgefahr (TC) auf der Bildmaskenflache ( 31 ) 
reserviert ist, dessen visuelle Warnsignalabgabe eine flugzeuginterne 
Signalgeber-Einheit aktiviert, die eine (im zeitlichen Abstand des einzelnen Intervalls 
der optischen Warnung) akustische Warnsignalabgabe auslost. 
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3. Flugfuhrungsanzeige-Instrument nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet,. daft 
das Instrument im Cockpit als Anzeige der Verkehrslage ( 2 ) eingesetzt ist und eine 
zweite oder dritte Bildmaske (4,5) aufweist, wobei die Mittel auf der betreffenden 
Bildmaske ( 4 , 5 ) die erhaltenen Fluginformationen des navigierten Flugraumes 
abbilden, die mit einem kreisformigen oder mit einem kreis- segmentfonmigen Skalen- 
und/oder Symbol-Anzeigebereich ( 30 , 40 ) ausgestattet sind, auf denen die 
Reproduktion zugeordneter Traffic-Kollision-Informationen bei bestehender 
Kollisionsgefahr iiberlagert sind. 

4. Flugfiihrungsanzeige-Instrument nach den Anspriichen 2 und 3, dadurch 
gekennzeichnet, daft die Traffic-Kollision-Inforniationen auf dem betreffenden 
Anzeigebereich mit wechselnder und diesem flachenangepaftter Zu- und Abnahme und 
in Abhangigkeit von Wachstum oder Abnahme der bestehenden Kollisions- gefahr 
visuell iiberlagert sind. 

5. Flugfiihrungsanzeige-Iristrument nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daft 
der Warnbereich ( 20 ) auf der Anzeige der Verkehrsinforniation ( 1 ) mit einem 
optisch transparenten Symbol ( 201 ) und mit farblicher oder schraffierter und/oder 
mit unterschiedlicher kontrastierter Symbolflache gestaltet ist, die mit einer ihr 
unterhalb angeordneten Intervallbeleuchtung beleuchtet ist, die fiber eine elektrische 
oder elektronische Schaltung mit einer akutischen Sighalgeber-Einheit ver- bunden ist, 
welche (im zeitlichen Abstand des einzelnen Inter vails der optischen Warnung) ein 
akustische Warnsignal abgibt. 

6. Flugfiihrungsanzeige-Instrument nach den Anspriichen 2 und 5, dadurch 
gekennzeichnet, daft das Symbol ( 201 ) randseitlich auf der Bildmaskenflache ( 31 ) 
der ersten Bildmaske ( 3 ) positioniert ist. 

I. Flugfiihrungsanzeige- Instrument nach den Anspriichen 2 und 5, dadurch 
gekennzeichnet, daft das Symbol ( 201 ) zur Warnung vor Kolli- sionsgefahr nahe idem 
links der Bildmaskenflache ( 31 ) (Anzeigeflache) der ersten Bjldmas- ke ( 3 ) 
befindlichen horizontalen Randbereich positioniert ist. 

8. Flugfiihrungsanzeige-Instrument nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, daft 
die Anzeige der Verkehrslage ( 2 ) mit Skalen und / oder Symbolen realisiert ist, die 
zusatzlich mit einem separaten Bereich ( 301 , 302 ), der 

Traffic-Kollision-Informationen abbildet, versehen sind, der mit der Skalen- einteilung 
der betreffenden Anzeige korreliert und damit den Gefahrenbereich bevor- stehender 
Kollisionen optisch signalisiert. ' 

9. Flugfiihrungsanzeige-Instrument nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, daft 
der betreffende separate Bereich ( 301 , 302 ) balkenartig und farbig oder schraffiert 
und/oder mit unterschiedlichem Kontrast reprasen- tiert ist. 

10. Flugfuhrungsanzeige-Instrument nach den Anspriichen 2 und 5, dadurch 
gekennzeichnet, daft das Symbol ( 201 ) ein Bildsymbol mit der Buchstabenfolge TC 
ist. * 

i • . 

II. Flugfuhrungsanzeige-Instrument nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, daft 
eine elektrische oder elektronische Schal- tung, die eine intervallsignal-setzende 
Schaltung ist, die vom Flugraumuberwachungs- system empfangenen 
Traffic-Kollision-Informationen in zeitlich versetzte Signal-Interyalle umsetzt und die 
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im zeitlichen Abstand des einzelnen Signal-Intervalls die mit dem Symbol ( 201 ) 
reproduzierte visuelle Warnsignalabgabe drohender Kollisionsgefahr auslost, und daB 
gleichfalls die einer akustischen Signalgeber-Einheit zugefiihrten Signal-Intervalle im 
zeitli- chen Abstand des einzelnen Intervalls der Signal-Intervale eine akustische 
Warnsignalabga- be ausldsen. 

12. Flugfiihrungsanzeige-Instrument nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, daB 
die elektrische oder elektronische Schaltung eine intervallsignal-setzende Schaltung ist, 
welche die vom Flugraumiiberwachungssystem empfangenen 

Traffic-Kollision-Informationen in zeitlich versetzte Signal-Intervalle urn- setzt, die im 
zeitlichen Abstand des einzelnen Signal-Intervalls unterhalb der Intervall- beleuchtung 
optisch dargestellt sind, und daB gleichfalls die Signal-Intervalle der akusti- schen 
Signalgeber-Einheit zugefiihrt werden, welche im zeitlichen Abstand des einzelnen 
Intervalls der Signal-Intervale eine akustische Warnsignalabgabe auslosen. 

13. Flugriihrungsanzeige-Instrument nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, daB 
das optisch transparente Symbol ( 201 ) mit einer hell oder dunkel kontrastierten 
Symbolflache realisiert ist. 

14. Flugfiihrungsanzeige-Instrument nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, daB 
der separate Bereich ( 301 , 302 ), der die Traffic-Kollision- Inform at ionen abbildet, 
balken- oder balkensegmentformig dargestellt ist. 

15. Flugfiihrungsanzeige-Instrument nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, daB 
der betreffende separate Bereich ( 301 , 302 ) mit einem hellen oder dunklen Kontrast 
reprasentiert ist. 
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Qeutsches Patent- und Markenamt 



Munchen, den 16. Januar 2001 
Telefon: (0 89) 21 95 - 2428 



Deutsches Patent- und Markenamt - 80297 Munchen 



Aktenzei chen : 100 22 820.8 -2^ 
Ihr Zeichen: P 6095 40 sc/Th 
Anmeldernr-: .1014 7 4 0 3 
f; a i L & r C h r y s L r A & 



DaigjlsrChrysler AG 

IntetUctua L Property Manage me nt 
FTP/ M 



8166 3 Munch ei 



Zutreffendes ist angekreuzt EJ und/oder ausgefullt! 



Priifungsantrag, wirksam gestellt am 10. Mai 2000 



OS, 01 



Eingabe vom 



eingegangen am 



Die Prufung der oben genannten Patentanmeldung hat zu dem nachstehenden Ergebnis gefuhrt 
Zur AuGerung wird eine Frist 



von sechs Monaten 



gewahrt, die mit der Zustellung beginnt 



Werden die Patentanspruche, die Beschreibung oder die Zeichnungen im Laufe des Verfahrens qeandert so hat der Anm.iH^r 



In diesem Bescheid sind folgende Entgegenhaltungen erstmalig genannt 
(bei deren Nummerierung gilt diese auch fur das weitere Verfahren): 



Hinweis auf die Moglichkeit der Gebrauchsmusterabzweigung 

Patentinformationszentren erhaltlich ist. weicnes Kostenios beim Patent- und Markenamt und den 



P 2401 Annahmestelle und 
02/00 Nachtbriefkasten 
12.98 nur 

ZweibruckenstraBe 12 



Schnellbahnanschluss im 
Munchner Verkehrs- und 
Tarifverbund (MVV): 



Dienstgebaude Hausadresse (fur Fracht) Telefon f089> 2195-0 Bank- 

SSZSS S WSSr* Markenam * Te,efax (089) 21 9 " 221 - 5S««-* — ™ » « o « ( b L2 700 „ «, 

RosTnSstr^e 1,6 ^ mternet-Adresse http:,/ paten.-und-markenamtde 

Bala nstra fie 59 



ZweibrOckenstraBe 12 (Hauptgebaude) 
Zweibruckenstralie 5-7 (Breiterhof): 
S1 - S8 Isartor 



Rosen heimer Str. 1 16 / Balanstralie 59 

Alle S-Bahnen Richtung Ostbahnhof, ab Ostbahnhof Buslinien 
45/95/96/198 Haltestelle Kustermannpark 



Cincinnatistrafie 64 

S2 Fasangarten Bus 98 oder 99 



- 2 - 



(1) DE 198 12 037 A1 

(2) Barry Miller: „High costs force avionic links" in: 

INTERAVIA AEROSPACE REVIEW January 1992 Seiten 45 bis 53 

(3) Willy Crawford, John Keller: ..Cockpit revolution: help or hindrance?" in: 
INTERAVIA AEROSPACE REVIEW January 1 992 Seiten 60 bis 62 

(4) B.C. Read III: ..Developing the next generation cockpit display system in: 
IEEE AES Systems Magazine, October 1996 Seiten 25 bis 28 

(5) US-Z.: Aviation Week & Space Technology, April 10, 2000 Seite 90 

Die Anmelderin hat den Anmeldegegenstand auf zwolf Seiten und mit acht Figureh 
beschrieben. In zehn Anspruchen hat sie dargestellt, was sie unter Schutz gestellt 
haben will. Diese Unterlagen vom Anmeldetag liegen der Prufung zugrunde. >l 

Die Druckschrift (1), insbesondere Figuren mit Bilderlauterung zeigen zwei spezielie 
Anzeigen, von denen eine einen kunstlichen Horizont neuerer Bauart darstellt, der ei- 
nen flight-director enthalt. Die zweite Anzeige stellt praktisch einen Blick von oben auf 
das Flugzeug dar und zeigt den Flugweg den das Flugzeug zu nehmen hat. Densel- 
ben Sachverhalt zeigt die Druckschrift (2), insbesondere das Bild auf Seite 50. In d# 
Druckschrift (3), insbesondere Seite 60 links oben ist eine Anzeige dargestellt, die 
das Flugzeug zeigt und den Weg, den das Flugzeug zurucklegen muss mit den je|. * 
weiligen Wegpunkten. Der Druckschrift (4), insbesondere Seiten 25 und 26 kann der 
Durchschnittsfachmann die Anregung entnehmen, mehrere verschiedene Anzeigen 
auf einem einzigen Display bzw. Anzeigenfeld zusammenzufassen und gemeinsam 
darzustellen. In der Druckschrift (5) ist ein moderner kunstlicher Horizont mit einem 
flight-director dargestellt, der auch aufzeigt, in welche Richtung das Flugzeug sich 
bewegen muss, urn zum Zielpunkt zu gelangen. Wie der nachgewiesene Stand der 
Technik zeigt, war dem Fachmann am Anmeldetag durchaus nahegelegt, die Infor- 
mationen, die der Pilot herkommlicherweise aus zwei verschiedenen Anzeigegeraten 
bekommt, in einem einzigen Anzeigegerat zusammenzufassen. 



Es stellt nach Ansicht der Priifungsstelle ein Aquivalent dar, in einem kunstlichen Ho- 
rizont entweder die Richtung und den kiinftigen Verlauf des Flugweges anzuzeigen, 
wie dies die Druckschrift (5) aufzeigt oder stattdessen die Lage des Zielpunktes auf 
dem Display in Relation zur Position des Flugzeugs anzugeben. In beiden Fallen 
weiB der Pilot, in welche Richtung er fliegen muss, urn zum Ziel zu gelangen. Um 
vom Stand der Technik zum.Gegenstand des geltenden Anspruchs 1 zu gelangen, ist 
daher nach Ansicht der Priifungsstelle keine Uberlegung von erfinderischer Qualitat 
notwendig. Die zweckdienliche Auswahl, ob man derh Piloten den zunachst zu flie- 
genden weiteren Weg anzeigt oder einen Ausschnitt des moving-map-displays, nam- 
lich lediglich den Zielpunkt in Relation zum Flugzeug, liegt je nach Zweckmafcigkeit im 
Griffbereich des Durchschnittsfaehmanns. Die Anmelderin hat daruber hinaus auch 
nicht dargelegt, inwiefern ihre Art der Darstellung VorteHe gegenuber dem Stand der 
Technik z.B. nach der Druckschrift (5) aufweist. vc 

Dereinteilig abgefasste geltende Anspruch 1 ist daher mangels Erfindungshohe sei- 
nes Gegenstandes nicht gewahrbar. 

Mit dem sie tragenden Hauptanspruch fallen zunachst formal zwangslaufig die auf inn 
ruckbezogenen Anspruche 2 bis 10. Sie lassen jeweils fur sich betrachtet/ keine 
Merkmale von selbstandig erfinderischer Bedeutung erkennen, soweit sie nicht, MaB- 
nahmen beschreiben, die durch den Stand der Technik bereits vorbekannt sin4 (vgl. 
z.B. Anspruch 9 und Druckschrift (5)). 

Die Anmelderin wird gebeten, bei Weiterverfolgung der Anmeldung, unter Beruck- 
sichtigung des nachgewiesenen Standes der Technik darzulegen, mit welchem L6- 
sungsprinzip welche Aufgabe in erfinderischer Weise gelost werden soil. Sollte die 
Anmelderin sich dabei nicht zu einer Anspruchsfassung durchringen konnen, die klar 
aufzeigt, von welchem nachstkommenden Stand der Technik sie bei der Formulie- 
rung ausgegangen ist, so waren bei jeder Druckschrift des Standes der Technik je- 
weils die Merkmale anzugeben, die in Ubereinstimmung mit Merkmalen des gelten- 
den Anspruchs 1 stehen. 



.Bei diesem Prufungsergebnis kann mit den eingereichten Unterlagen die Patenter- 
teilung nicht erfolgen. 
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Betreff: Bescheid vom 16.01 .2001 

Es wird darauf hingewiesen, daft ein Antrag auf Umschreibung der Inhaberschaft an den Rechten der 
Patentanmeldung 100 22 820 von der DaimlerChrysler AG auf die EADS Deutschland GmbH 
eingereicht worden ist und die vorliegende Bescheidserwiderung im Namen der EADS Deutschland 
GmbH erfolgt. 

Hiermit wird ein Patentanspruch 1 eingereicht, die den ursprungiichen Patentanspruch 1 ersetzen soli 
und fur den die Erteilung eines Patents beantragt wird. Der Patentanspruch 1 ist gegenuber der im 
Prufungsbscheid vom 16.01.2001 genannten Druckschrift (5) ..Aviation Week & Space Technology" 
vom 1 0.April 2000, Seite 90, im folgenden D5 genannt, ais dem nachstiiegenden Stand derTechnik • 
abgegrenzt. Zudem wurde der bisherige Wortlaut des Patentanspruchs 1 uberarbeitet. 



Bei der Anzeigen-Darstellung nach der D5 wird in eine Fluglage-Anzeige ein Symbol fur die Sollbahn 
des Flugzeugs in Form eines aus Drahtlinien dreidimensional aus Sicht des Piloten dargestellten 
Tunnels eingespielt, so dafi der Pilot in einer Darstellung Flugdaten des Flugzeugs mit der Sollbahn 
vergletchen kann. Im Gegensatz zum Gegenstand der D5 kommt bei den erfindungsgemaften 
Anzeigenformaten nicht eine Soll-Bahn zur Darstellung, sondern die Richtung, in der ein Zielpunkt 
relativ zur Flugzeug-Langsachse gelegen ist. Damit ist diese Darstellung auch bei einer freien Wahi der 
Strecke zum Zielpunkt, ohne vorgegebene Soll-Bahn, zu gebrauchen. Diese gegenuber dem 
Gegenstand der D5 als dem nachsten Stand der Technik zusatzlich in den kennzeichnenden Teil des 
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vorllegenden Patentanspruchs 1 aufgenommenen Merkmale bsgrunden die Neuheit desse!ben 
gegeniiber dem Stand der Technik, wie nachfolgend begrundet wird: 

Keine der Prufungsbescheid vom 16.01.2001 zitierten Druckschriften fur sich oder in Kombination 
miteinander betrachtet liefert dem Fachmann eine Anregung dafur, zu dem beanspruchten 
Erfindungsgegenstand zu gelangen. Die Prufungsstelle hat in dem Bescheid bvom 16.01.2001 eine 
erfinderische Qualitat des Gegenstands des ursprungiichen Patentanspruchs 1 verneint, da es fur den 
Fachmann nur eine „zweckdienliche Auswahl" sei, dem Piloten anstatt eines zu fliegenden weiteren 
Weges oder einen Ausschnitt des moving-map-displays den Zielpunkt in Relation zu Flugzeug zu 
bringen. Eine Begrundung dieser Aussage istdem Prufungsbescheid nichtzu entnehmen. Eine.solche 
Auswahl besteht fur den Fachmann nicht, da eine Darstellung der erfindungsgemaften relative^ 
Zielpunkt-Richtung nicht bekannt ist. Eine Sollbahn-Darstellung nach der D5 zeigt die Richtung zum - 
Zielpunkt bei einer gekrummten Sollbahn erst kurz vor Erreichen desselben an. In dieser Phase wird 
auch nicht die Zielpunkt-Richtung, sondern wiederum nur eine im allgemeinen gekrummte Bahn'zum 
Zielpunkt angezeigt. Der Pilot erhalt nur Informationen uber die Abweichung vom Sollweg, hat aber 
keine Moglichkeitden Zielpunkt in beliebiger Bahn anzufliegen. Daruber hinaus wird erfindungsgemafc 
auch nicht einfach der Zielpunkt in Relation zum Flugzeug gebracht, sondern es wird eine Zielpunkt- 
Richtung, und nur diese in Form einer geraden Linie derart angeordnet, daft die Verlangerung diser 
Linie durch den Fixpunkt der Fluglagen-Darstellung, und im allgemeinen nicht das Fiugzeug-Symbo! 
verlauft. 

Ein Fachmann kann dem allgemeinen Fachwissen oder einer der im Prufungsbescheid zitierten 
Druckschriften keinen Anhaltspunkt entnehmen, der ihn ausgehend von der Offenbarung der D5 zum 
beanspruchten Gegenstand bringen wurde. Bei dem Erfindungsgegenstand wird nicht nur die relative 
Richtung des Zietpunktes angezeigt. Vielmehr wird diese Richtungsangabe in spezifischer Weise derart 
mit der Fluglagen-Darstellung in einen Zusammenhang gebracht, dafi der Pilot jederzeit eine eindeutige 
und unmittelbar verstandliche Orientierung relativ zum Zielpunkt erhalt, ohne dafi Gefahr besteht, dafi 
die Fluglagen-lnformationen mit weiteren Informationen fur den Piloten schwerer verstandlich werden. 
Erfindungsgemaft wird dies dadurch erreicht, da& die Zielpunkt-Richtung durch eine Linie angezeigt 
wird, die bei jeder Fluglage durch den Fixpunkt der Darstellung weist Demgegenuber richtet sich bei 
der Anzeige nach der D5 die Interpretation durch den Piloten auf die relative Lage des Sollbahn- 
Symbols zum Flugzeug-Symbol. Das Einfugen der Zielpunkt-Richtung in eine Fluglagen-Darstellung 
relativ zum Fixpunkt dieser Darstellung ist deshalb konzeptionell ein andersartiger Ansatz, der somit 
einen erfinderische Qualitat enthalt 



OM 1 901 E/1-Oa/W-HQA0eD 



?0j 



Bei den Darstellungen der DE 198 12 037 A1, nachfolgend D1 genannt, wird ebenfalls.keine relative, in 
die Fluglagenanzeige integrierte. Zielpunkt-Richtung gezeigt, sondern nur Sollbahnen in einer 
Draufsicht, die sich deshalb fur eine Integration in eine Fluglagen-Darstellung nicht eignen. Dasselbe 
trifft auf die Darstellungen der D3 („Cockpit revolution: help or hindrance?") und der D4 („Developping 
the next generation cockpit Display system") zu. Der D2 („High costs force avionic links") ist keine 
konkrete Darstellungsform und jedenfalls ebenfalis keine relative Zielpunkt-Darstellung hach der 
Erfindung entnehmbar. . ' V 

Keiner der zitierten Druckschriften D1 , D2, D3, D4 Oder D5 lafSt sich ein konkreter Hinweis auf eine 
relative Zielpunkt-Darstellung nach der Erfindung entnehmen oder nur der Gedanke einer Moglichkeit 
entnehmen, eine solche Darstellung in eine Fluglagen-Darstellung zu integrieren. Die erfindungsgemafi 
vorgesehenen spezifischen Merkmale dieser Integration finden sich daruber hinaus in keiner der 
zitierten Druckschriften. 

Mit dieser Eingabe werden auch die Beschreibungsseiten 1, 2a und 2b zum Ersatz der ursprunglichen 
Beschreibungsseiten 1 und 2 in dreifacher Ausfertigung eingereicht, um den im Prufungsbescheid vom 
16.01.2001 zitierten sowie den in einer weiteren Patentanmeldung des Anmeiders zitierten Stand^der 
Technik zu wurdigen. 

Somit durften der Prufungsstelle erteilungsreife Unterlagen voriiegen, so dafc die Patenterteilung^uf 
der Basis der hiermit eingereichten Unterlagen beantragt wird. Falls die Prufungsstelle den hiermit 
vorgelegten Patentanspruch 1 als nicht erteilbar ansieht, wird eine mundliche Anhorung beantragt. 
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Patentanspruch 1 , dreifach 

Beschreibungseinleitung in Form der Austauschseiten 1, 2a und 2b f dreifach 
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Patentanspriiche 

1 . Flugfuhrungsanzeige fur eiri' Flugzeug zur Orientierung des Piloten im Anflug (15) des 
Flugzeugs auf einen Zielpunkt (13a) mit einem Zentrum (20) der Darsteltung als ihrem Fixpunkt, 
5 mit einem Flugzeug-Symbol (22) mit einer Mitte (22a) zur Darstellung der Langsachse sowie 
einer Queriinie (22b) zur Darstellung des momentanen Hangewinkels des Flugzeugs und mit 
einer Horizontlinie (21) mit einer Mitte (21a), wobei die Horizontlinie (21) gegenuber dem Flug- 
zeug-Symbol (22) gedreht wird, wenn das Flugzeug urn denselben Winkel urn die Langsachse 
rotiert, und wobei die relative Lage des Flugzeugs-Symbols (22) zur Horizontlinie (21 ) entweder 
10 die Flugelage oder den Flugpfadvektor anzeigt, ^ 

dadurch gekennzeichnet, daft 

beabstandet vom Zentrum (20) ein Zielpunkt-Positions-Symbol (23) mit einem Positionssymbol 
15 (26) und einer zu diesem hinweisenden Bezugslinie (25) angeordnet ist, die zu einem Bezugs- 
punkt (20) weist, der einen Fixpunkt der Darstellung ist, wobei das Zielpunkt-Positions-Symbol 
(23) abhangig von der FIugzeug-Richtung relativ zur Zielpunkt-Sollrichtung urn den Bezugs-:^. 
punkt (20) herum verschwenkt wird. 
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Flugfuhrungsanzeige 

Die Erfindung betrifft eine Flugfuhrungsanzeige, die sowohl fur das Cockpit eines bemannten 
Flugzeugs als auch fur eine Bodenstation geeignet ist, die ein unbemanntes Flugzeug steuert. 
5 Dabei dient die erfindungsgemafie Flugfuhrungsanzeige zur Ansteuerung eines Zielpunkts, der 
ein Wegpunkt, eine Landebahn- oder ein Lastabsetzort bzw. ein Hindernis sein kann, in einer 
vorgegebenen Flugrichtung. 

in die Flugzustandsanzeige oder in die Vorwartssicht integrierte Flugfuhrungsanzeigen gach dem 
10 Stand der Technik, wie beispielsweise die in der Zeitschrift „FIying" Ausgabe May 1 999,, 4 Seite 68 
ff oder in Tom Ciancy ..Fighter Wing", Heyne Verlag Munchen, 1996, Seite 56 beschriebenen 
Head-Up-Display Darstellungen, verwenden eine schematische Anflug-Grundlinie, wobei die rela- 
tive Lage dieser Anflug-Grundlinie in der Anzeige, z.B. auf dem Bildschirm, anzeigt, welche Posi- 
tion das zu steuernde Flugzeug relativ zu der geraden Anflug-Grundlinie fur einen Zielpunkt hat. 
15 Die im Stand der Technik dargestellte Anflug-Grundlinie kann ein Symbol fur die Landebahn sein 
oder fur die Endanflug-Richtung, die allgemein auch schrag zur Landebahn verlaufen kann. Die 
Richtung der Anflug-Grundiinie ist dabei fest vorgeben, dem System bekannt und kann/nicht will- 
kuriich vom Piloten verandert werden. Ihre Lage auf der Anzeige ergibt sich aus aktuellen Naviga- 
tionsdaten. Je nach der Bewegung des Fluggerats relativ zur betrachteten Anfluglinie des Ziel- 
20 punkts wandert auch die Anflug-Grundlinie bzw. ihre Symboiik auf der Anzeige nach einer Seite 
oder nach oben/unten aus. 

In die Flugzustandsanzeige oder die Vorwartsicht integrierte Flugfuhrungs-Anzeigen nach dem 
Stand der Technik werden also in der Perspektive der Vorwartssicht des Piloten bzw. eines fikti- 
25 ven Beobachters einer Bodenstation, der sich im Cockpit befindet, dargestellt. 

Ein Nachteil dieser Darstellungsart ist, dafi die Ablage von der Anfluggrundlinie nur einem be- 
stimmten Sektor dargestellt werden kann. Dieser ergibt aus der vorgegebenen Perspektive der 
Anzeige. In Phasen eines Anfiugs, bei denen das Flugzeug zunachst in Gegenrichtung zur End- 
30 anflug-Richtung fliegt, muss der Pilot ein zweites Navigations-Display betrachten, urn die relative 
Position und die Flugrichtung des Flugzeugs relativ zur vorgegebenen Endanflug-Richtung einzu- 
schatzen. Er mud daher seinen Blick von z.B. einem Head-Up-Display abwenden. Beide Anzei- 
gen mussen vom Piloten dann erst intellektuell verarbeitet werden, bevor er seine relative Positi- 
on und Flugrichtung zum Zielpunkt bzw. zur Endanflug-Richtung einschatzen kann. Damit geht 
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aber der spezielle Vorteil eines integrierten Displays, die Notwendigkeit nur ein Display betrachten 
zu mussen urn damit alle Flugzustandsinformationen und Navigationsinformationen zu erfassen, 
verloren. Im Falle eines Head-Up-Dispiays geht gleichzeitig die Beobachtung der Auftensicht 
verloren. 

5 , . 

Die Anzeigen nach dem Stand der Technik bieten deshalb vor allem dann Schwierigkeiten, wenh 
der Pilot in den letzten Flugphasen vor dem Endanflug noch Abschnitte mit Kurvenfiug zu durch- 
fiiegen hat. 

10 Aus der Zeitschrift ..Aviation Week & Space Technology" vom 1Q.Aprii 2000, Seite 90, die al^ 
nachstiiegender Stand der Technik angesehen wird, ist eine Anzeigen-Darstellung bekannt^bei 
der in eine Fluglage-Anzeige ein Symbol fur die Sollbahn des Flugzeugs in Form eines aus Draht- 
linien dreidimensional aus Sicht des Piloten dargestellten Tunnels eingespielt wird, so da& der 
Pilot in einer Darstellung Flugdaten des Flugzeugs mit der Sollbahn vergleichen kann. Bei dieser 

15 Art der Anzeige richtet sich die Interpretation derselben durch den Piloten auf die relative Lage 
. des Sollbahn-Symbols zum Flugzeug-Symbol. Informationen bezuglich des Ziellpunktes erhalt der 
Pilot bei einer allgemein kurvenreichen Sollbahn erst im letzten Abnschnitt der Sollbahn. 

In der DE 1 98 1 2 037 A1 , dem Artikel ..Cockpit revolution: help or hindrance?" von Willy Crawford 
20 in Jnteravia Aerospace Review 11 vom Januar 1992, Seiten 60 bis 62 sowie dem Aufsatz „De\%- 
lopping the next generation cockpit display system" von B.C. Read in „IEEE AES Systems Maga- 
zine" vom Oktober 1996, Seiten 25 bis 28 werden Anzeigen mit einer Darstellung von Sollbahnen 
in einer Draufsicht offenbart, die sich deshalb fur eine Integration in eine Fluglagen-Darstellung 
nicht eignen. Dem Aufsatz „High costs force avionic links" von Barry Miller in .Jnteravia Aerospace 
25 Review" vom Januar 1992, Seiten 60 bis 53 sind Hinweise zum allgemeinen technischen Hinter- 
grund bezuglich Piloten-Anzeigenformaten entnehmbar. 



Es ist eine Aufgabe der Erfindung, eine in die Flugzustandsanzeige integrierte Flugfuhrungsan- 
zeige in Bezug auf einen Zielpunkt bereitzustellen, die dem Piloten eine Darstellung seiner relati- 

30 ven Position und Flugrichtung in Bezug auf eine vorgegebene Endanflug-Richtung eines Ziei- 

punkts zeigt, ohne die Darstellungsmoglichkeiten der Anzeige auf bestimmte Flugzeug-Positionen 
zu begrenzen. Eine weitere Aufgabe der Erfindung ist, z.B. bei unbemannten Flugzeugen, die 
insbesondere zur Ermoglichung einer Pilotensicht mit einer Kamera ausgerustet sind, eine in die 
Vorwartssicht integrierte Flugfuhrungsanzeige bereitzustellen, deren Darstellung nicht auf den 

35 Ausschnitt der Kamera begrenzt ist. 
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Diese Aufgabe wird ausgehend vom nachstliegenden Stand der Technik mit den Merkmalen des 
kennzeichnenden Teils gelost. Weitere Ausfuhrung.sforrmen sind in den Unteranspruchen ange- 
geben. . , 

Erfindungsgemafi wird die Position des Flugzeugs relativ zu Zielpunkt und Soilrichtung, d.h. z.B. 
reiativ zur Landebahn und Richtung der Landebahn bzw. der Uberflugrichtung an einem vorbe- 
stimmten Zielpunkt, uber voile 360° um 
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